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(54) Fahrzeugreifen mit einer Profilriilen aufweisenden Laufflache 

(§7) Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugreifen mit 
einer Profilriilen aufweisenden Laufflache. In zumindest 
einer Spur sind Positive durch Einschnitte in LameNen 
aufgelost. Zur Minderung der Spannungskonzentration im 
Grunde von Querrillen lehrt die Erfindung, in zumindest einer 
Spur von Positiven die Tiefe dieser Querrillen kleiner a Is die 
Tiefe der diesen Querrillen benachbarten Einschnitte zu 
wahlen; zur Spannungsminderung in Rillengrunden von 
Langsrilien an einer Seite mindestens einer Spur von 
Positiven ist die Tiefe dieser Langsrille{n) an einer oder 
beiden Seite(n) mindestens einer Spur von Positiven kleiner 
als die Tiefe der dieser Langsrille bzw. diesen Langsrilien 
benachbarten Einschnitte. 



CO 
C* 

CM 

o 

LU 

Q 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unteriagen entnommen 

BUNDESDRUCKEREI 06.94 408 031/&2I 



em 



DE 43 02 

l 

Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugreifen 
mit einer Profilrillen aufweisenden Laufflache. Die 
Laufflache weist verschiedene Positive — das sind erha- 5 
bene Stellen — und Negative — das sind Langs- oder 
Querrillen oder Einschnitte — auf. Sofern Langsrillen 
vorhanden sind, trennen diese axial nebeneinander lie- 
gende Spuren von Positiven voneinander. Positive der 
gleichen Spur, die durch Querrillen voneinander ge- 10 
trennt sind, werden ublicherweise als Klotze bezeichnet. 
In zumindest einer Spur sind Positive durch Einschnitte 
in Lamellen aufgeldst. Die Erfindung bezieht sich so- 
wohl auf solche Reifen, wo an einer oder beiden 
(axialen) Seiten einer Spur Einschnitte angeordnet sind 15 
(Anspruch 1) als auch auf solche, wo an vor- und/oder 
nacheilenden Klotzkanten Einschnitte angeordnet sind 
(Anspruch 3) als auch auf solche, wo an zumindest einer 
axialen und einer vor- und/oder nacheilenden Klotzseite 
Einschnitte angeordnet sind (Kombination der Ansprti- 20 
che 1 und 3). 

Im Gegensatz zu Slicks leiden profilierte Reifen an 
Spannungskonzentrationen im Grunde der Profilrillen. 
In Querrillengrunden entstehen die sich dort konzen- 
trierenden Spannungen im wesentlichen durch tibertra- 25 
gene Langskrafte, in Langsrillengriinden durch iibertra- 
gene Querkrafte. Bei zu groBer Spannungskonzentra- 
tion im Profilrillengrund kann es im Zusammenwirken 
mit widrigen Extremtemperaturen, beispielsweise bei 
Betreiben eines Sommerreifens in arktischer Kalte oder 30 
eines Winterreifens im Sommer, zu Rissen im Profilril- 
lengrund kommen, die im Zusammenwirken mit hoher 
Fahrgeschwindigkeit und den dabei auftretenden Flieh- 
kraf ten bis zum KlotzabriB fiihren konnen. 

Die DE-OS 36 19 149 lehrt zur Milderung dieses Pro- 35 
blemes eine besondere Wdlbung des Profilrillengrun- 
des. 

Gegentiber einem im Querschnitt im wesentlichen 
ebenen Riliengrund hat dies aber den Nachteil, daB ins- 
besondere bei kleiner noch verbleibender Profilrillen- 40 
tief e gegen Ende der Laufdauer das fQr eine Wasserauf- 
nahme zur Verfiigung stehende Riilenvolumen verklei- 
nert ist Oberdies wird die Formenherstellung durch ei- 
ne solche Rillengrundgestaltung verteuert. 

Ohne eine Kombination der Erfindung mit der vorbe- 45 
kannten Rillengrundgestaltung auszuschlieBen stellt 
sich die Aufgabe, eine andere MaBnahme zur Minde- 
rung der Spannungskonzentration im Rillengrunde an- 
zugeben. 

Die Aufgabe wird ftir Rillengrunde von Querrillen in 50 
zumindest einer Spur von Positiven erfindungsgemSB 
dadurch gelost, daB die Tiefe dieser Querrillen kleiner 
als die Tiefe der diesen Querrillen benachbarten Ein- 
schnitte ist. FQr Rillengrunde von Langsrillen an einer 
Seite mindestens einer Spur von Positiven wird die Auf- 55 
gabe erfindungsgemaB analog gelost, also dadurch, daB 
die Tiefe dieser Langsrille(n) an einer oder beiden Sei- 
te(n) mindestens einer Spur von Positiven kleiner ist als 
die Tiefe der dieser Langsrille bzw. diesen Langsrillen 
benachbarten Einschnitte. 60 

Die tiefer als benachbarte Rillen reichenden Ein- 
schnitte lenken einen Teil der Kraftlinien vom Rilien- 
grund weg mehr in die Nahe der Einschnittgriinde. De- 
sto geringer der Abstand zwischen einer zu entlasten- 
den Rille und einem entlastenden Einschnitt, desto gro- 65 
Ber ist der Effekt; der Fachmann walilt ftir jede Klotz- 
gr6Be mit einer Versuchsreihe oder vorzugsweise einer 
Finite-Elemente-Simulation einen solchen Abstand, daB 
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die Spannungskonzentration am Grunde der tiefen Ein- 
schnitte mit der am Grunde der benachbarten Rille etwa 
ubereinstimmt. 

Dazu kann es auch dienlich sein, sich weiterer, auch 
weniger tiefer, Einschnitte zu bedienen; entscheidend ist 
nur, daB die Einschnitte in unmittelbarer Nachbarschaft 
von zu entlastenden Rillen tiefer sind als die zu entla- 
stenden Rillen selbst. Gleichbedeutend ist, daB die zu 
entlastenden Rillengriinde weniger tief liegen als die 
Grtinde der benachbarten Einschnitte; diese Darst el- 
lung ist far die Ansprtiche gewahlt. 

Ein Kritiker mag einwenden, daB die gesenkte AnriB- 
gefahr im Riliengrund mit einer erh6hten AnriBgefahr 
im erfindungsgemaB tieferen Einschnittgrund einher- 
geht, so daB nicht die Ausfallwahrscheinlichkeit des Rei- 
fens gesenkt sei, sondern sich lediglich die Ausfallursa- 
che etwas anders darstelle. Gegen diese Kritik sprechen 
Versuchserfahrungen. Im abrigen ist es analog der 
Oberlegung, daB eine Kette immer nur so stark wie ihr 
schwachstes Glied ist, sinnvoll unter Inkaufnahme der 
Schwachung eines starken Gliedes ein schw^cheres zu 
starken. Weiterhin scheint insbesondere an Sommerrei- 
fen im Einschnittgrund sogar eine etwas gr6Bere Span- 
nungskonzentration als im Riliengrund hinnehmbar zu 
sein aufgrund des dort kleineren UV- und Ozonangrif- 
fes. 

Weil die maximale Tiefe aller Negative, egal ob Rille 
oder Einschnitt, im wesentlichen durch den Abstand 
zwischen der Laufflachenperipherie und der tuBersten 
Gtirtellage festgelegt ist kann nicht die Einschnittiefe 
beliebig vergrdBert, wohl aber die Rillentiefe verringert 
werden. Eine Vergr6Berung der Laufstreifendicke, die 
auch ohne Verminderung der Rillentiefe noch tiefere 
Einschnitte erlauben warde, ist aus dkologischen Grttn- 
den nicht m6glich, weil dadurch der Kautschukver- 
brauch, die Masse des Reifenabfalles nach Ablauf der 
Lebensdauer und der Roliwiderstand und damit der 
Treibstoffverbrauch der mit solchen Reifen ausgestatte- 
ten Fahrzeuge steigen wurde. 

Gegentiber der gangigen Gestaltung mit 8 mm Profil- 
tiefe und maximal 7 mm Einschnittiefe bei PKW-Reifen 
wird zweckm&Bigerweise auf 7,7 mm Profiltiefe und 
8,2 mm maximale Einschnittiefe tibergegangen. — Die 
Steigerung der maximalen Negativtiefe von 8,0 auf 
8,2 mm ist ohne Laufstreifenverdickung moglich, weil in 
die Einschnitte, die ftir PKW-Reifen zwischen 0,3 und 
0,6 mm stark, fur LKW-Reifen zwischen 0,4 und 1,0 mm 
stark ausgeftihrt werden, nur weniger groBe Steine ein- 
dringen kdnnen als in eine Rille, dementsprechend also 
auch der Sicherheitsabstand zur obersten Gtirtellage 
verkleinert werden kann. 

Bei der vorgeschriebenen Profilresttiefe von 1,6 mm 
verbleibt im Zusammenwirken mit den gegenaber der 
zitierten Entgegenhaltung flacheren Rillengrtinden 
mehr Negatiwolumen und damit ein hdheres MaB an 
Sicherheit auf nassen StraBen. 

Vorzugsweise wird mit den erfindungsgem&Ben 
Merkmalen die Spannungskonzentration in den Grtin- 
den aller Rillen vermindert 

Die grdBte Minderung der Spannungskonzentration 
ergibt sich, wenn etwa parallel zu den erfindungsgemaB 
besonders tiefen Einschnitten noch weitere weniger tie- 
fe — an sich bekannte — Einschnitte angeordnet sind. 
Eine solche Weiterbildung empfiehlt sich besonders ftir 
laufrichtungsgebundene Profile in der Nahe der Klotz- 
kanten, die nacheilen, weil diese bei Maximalbremsun- 
gen dem grdBten Kraftangriff ausgesetzt sind. 

Zwar wird der Grund einer Rille auch durch in der 
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Draufsicht senkrecht zu der Rille angeordnete Ein- 
schnitte gr68erer Tiefe entlastet, jedoch ist der Effekt 
gr6Ber, wenn erfindungsgemaB besonders tiefe Ein- 
schnitte im wesentlichen parallel zu den zu entlastenden 
Rillen verlaufen, also in Nachbarschaft zu Querrillen 5 
etwa parallel zu den Querrillen und in Nachbarschaft zu 
Langsrillen etwa parallel zu den Langsrillen. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand dreier Figu- 
ren naher eriautert. Es zeigt 

Fig, 1 in Draufsicht einen erfindungsgemafien Fahr- 10 
zeugreifen mit laufrichtungs- und seitengebundenem 
Profil, 

Fig. 2 einen Querschnitt und 

Fig. 3 einen abgewickelten Langsschnitt durch die 
Laufflache dieses Reifens. 15 

Fig. 1 zeigt in Draufsicht einen erfindungsgemaBen 
Fahrzeugreifen 1 mit einer Laufflache 2 mit laufrich- 
tungs- und seitengebundenem Profil. Wegen Kombina- 
tion beider Bindungen besteht ein Reifensatz aus zwei 
verschiedenen, zueinander beziiglich einer in Umlauf- 20 
richtung weisenden Achse symmetrischen Reifenmu- 
stern. Die vorgesehene Umlaufrichtung des dargestell- 
ten Reifenmusters weist auf dem Zeichnungspapier von 
unten nach oben. Es handelt sich um einen rechten Rei- 
f en 1 eines Reifensatzes, der so auf das nicht abgebildete 25 
Fahrzeug zu montieren ist, daB der auf der Zeichnung 
rechte Reif enrand 7 auf der FahrzeugauBenseite liegt 

Das Profil weist verschiedene Rillen auf, die alle mit 
einem mit "3" beginnenden Bezugszeichen markiert sind 
und zwar Querrillen 3.4 in der linken Klotzspur 4, Quer- 30 
rillen 3.6 in der rechten Klotzspur 6, eine Langsrille 3.5 
zur linken Seite des bandfSrmig umlaufenden Positiv- 
bandes 5 und eine Langsrille 3.5r zur rechten Seite des 
gleichen Positivbandes 5. 

Die Positive der Laufflache 2 sind allgemein mit M P' 35 
bezeichnet; die Positive der linken Spur 4 werden ge- 
nauer mit P4, die der rechten Spur 6 mit P6 und das der 
mittleren Spur mit P5 bezeichnet 

Alle Einschnitte tragen allgemein das Bezugszeichen 
"E"; der Einschnitt in den Profilsteg P5 ist mit E5 genau- 40 
er bezeichnet; weil in jedem der Positive P4 und P6 
mehrere Einschnitte angeordnet sind, sind diese noch 
genauer differenziert: Der beziiglich der Umlaufrich- 
tung voreilende Einschnitt in ein Positiv P4 heiBt E4v, 
der entsprechende nacheilende E4n und der dazwischen 45 
liegende E4& Analog sind die Einschnitte in die Klatze 
P6 mit E6v, E6n bzw. E6d bezeichnet. 

Das zwischen den auBeren Kl6tzen P4 und P6 gezeig- 
te, sich fiber den Umfang erstreckende Positiv P5 ist von 
der Reifenmitte etwas zur FahrzeugauBenseite (rechts) 50 
hin versetzt, wodurch der Reifen — geminderte Ober- 
tragung von von links angreifenden Kr&ften in Kauf 
nehmend — mehr von rechts angreifende Krafte iiber- 
tragen kann als bei einer symmetrischen Profilierung. 
Da bei Kurvenfahrt — wegen der Schwerpunktlage 55 
oberhalb der Fahrbahn — die kurvenauBeren Rader 
mehr Querkraft flbernehmen als die kurveninneren Ra- 
der, ubersteigt die Steigerung der Querkraftiibertra- 
gung an der FahrzeugauBenseite die Minderung der 
QuerkraftObertragung an der Fahrzeuginnenseite. So so 
kann das Fahrzeug insgesamt hdhere Querkrafte auf- 
nehmen. 

Dabei wird am Positiv P5 die zur FahrzeugauBenseite 
weisende Kante und der daran anschlieBende Profilril- 
lengrund der Langsrille 3.5r erhdhter Belastung ausge- 65 
setzt. Der dadurch gesteigerten RiBgefahr im Grunde 
der Rille 3.5r wird durch den dazu parallel verlaufenden 
Einschnitt E5 begegnet, der gemaB der Erfindung tiefer 
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reicht als der Grund der Rille 3.5r. 

Fig. 2 ist im gleichen MaBstab ein Querschnitt entlang 
dem in Fig. 1 mit "II" gezeigten Schnittverlauf durch die 
Laufflache 2 des gleichen Reifens 1. Das zwischen den 
Positiven P4 und P6 angeordnete Positiv P5 wird auf der 
Fahrzeuginnenseite, das ist in der Zeichnung links, von 
der Langsrille 3.5 und auf der anderen Seite von der 
Langsrille 3.5r begrenzt 

Die Tiefe oder Langsrille 3.5 betragt in diesem Bei- 
spiel 8,0 mm; die Tiefe t^r der anderen Langsrille 3.5r 
betr&gt 7,7 mm und die Tiefe tE5 des dazu benachbar- 
ten, parallel verlaufenden Einschnittes E5 betragt 
8,2 mm. Der zu entlastende Grund der Rille 3.5r liegt 
also weniger tief als der Grund des entlastenden Ein- 
schnittes E5. 

Fig. 3 ist im gleichen MaBstab ein abgewickelten 
Langsschnitt entlang dem in Fig. 1 mit "HI" gezeigten 
Schnittverlauf durch die Laufflache 2 des gleichen Rei- 
fens 1 innerhalb der Klotzreihe 4. Die Umlaufrichtung 
ist wie in Fig. 1 von unten nach oben. Die Grunde in den 
Querrillen 3.4 werden durch je drei Einschnitte E4 pro 
Positiv P4 entlastet und zwar einen voreilenden Ein- 
schnitt E4v, einen nacheilenden Einschnitt E4n und ei- 
nen dazwischen liegenden Einschnitt E4d. Die voreilen- 
den Einschnitte E4v und die nacheilenden Einschnitte 
E4n haben beide die gleiche Tiefe TE4v,n von 8,2 mm, 
hinter der die Profilrillentiefe t3.4 mit 7,7 mm zuruck- 
bleibt Die Tiefe t£4d der dazwischen, naher bei den 
nacheilenden Klotzkanten angeordneten Einschnitte 
E4d ist noch geringer, n&mlich in diesem Beispiel 
6,0 mm. Diese Weiterbildung steigert den Entlastungs- 
effekt der beim Bremsen besonders hoch belasteten Be- 
reiche der Rillengrunde in der Nahe der nacheilenden 
Klotzkanten noch. AuBerdem ubernehmen die Ein- 
schnitte E4d so noch die Funktion der VerschleiBanzei- 
ge mit: Verschwinden die Einschnitte E4d, so ist der 
Reifen auszutauschen. 

Die ausfuhrliche Beschreibung des Ausfuhrungsbei- 
spieles mit drei Figuren schrankt den Schutzumfang 
nicht ein, sondern dient nur der Erlauterung; Kern der 
Erfindung ist, gefahrdete Grunde Profilrillen dadurch zu 
entlasten, daB sie weniger tief sind als benachbarte, vor- 
zugsweise parallele Einschnitte. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugreifen (1) mit einer Profilrillen (3) auf- 
weisenden Laufflache (2), die in durch Langsrillen 
(3.5, 3.5r) voneinander getrennte Spuren (4, 5, 6) 
von Positiven (P4, P5, P6) gegliedert ist und wo — 
an einer Seite oder beiden Seiten mindestens einer 
Spur (5) — Positive (P5) durch Einschnitte (E5) in 
Lamellen aufgelost sind, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Tiefe (t3.5r) von einer Langsrille (3.5r) oder 
den Langsrillen an der oder den Seite(n) der Posi- 
tiv-Spur(en) (S) kleiner ist als die Tiefe (tEs) der 
dieser Langsrille (3.5r) bzw. diesen Langsrillen be- 
nachbarten Einschnitte (E5). 

2. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die zu der Langsrille (3.5r) bzw. 
den Langsrillen benachbarten tieferen Einschnitte 
(E5) in der Draufsicht im wesentlichen parallel zu 
der Langsrille (3.5r) bzw. den Langsrillen verlaufen. 

3. Fahrzeugreifen (1) mit einer Profilrillen (3) auf- 
weisenden Laufflache (2), mit zumindest einer Spur 
(4, 6) von Positiven (P4, P6), in der aufeinanderfol- 
gende Positive (P4, P6) durch Querrillen (3.4, 3.6) 
voneinander getrennt sind und wo — in zumindest 
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einer Spur (4, 6) — Positive (P) durch Einschnitte 
(E4, E6) in Lamellen aufgelost sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, da8 die Tiefe (t3.4, t3.6) von Querrillen 
(3.4, 3.6) in zumindest einer Spur (4, 6) kleiner ist als 
die Tiefe (t£4, tEe) der diesen Querrillen benachbar- 5 
ten Einschnitte (E4, E6). 

4. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 3 dadurch ge- 
kennzeichnet, da8 die zu den Querrillen (3.4, 3.6) 
benachbarten tieferen Einschnitte (E4, E6) in der 
Draufsicht im wesentlichen parallel zu den Querril- 10 
len (3.4, 3.6) verlaufen. 
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The invention refers to vehicle tyre with Profilrillen an exhibiting tread. The tread exhibits various positive ones - 
those are raised locations - and negative ones - those are along or transverse grooves or incisions -. If longitudinal 
grooves are present, these axial next to each other located traces separate from positive ones. The positive same 
trace, which are from each other separated by transverse grooves, usually referred become as blocks. In at least a 
trace positive ones are dissolved by incisions in blades. The invention refers both to such tyres, where at one or both 
(axial) sides are a trace incisions disposed (claim 1) and on such, where to pre and/or hastening after block edges 
are incisions disposed (claim 3) and on such, where are disposed at at least an axial and pre and/or hastening after 
block side incisions (combination of the claims 1 and 3). 

Contrary to Slicks profiled tyres at stress concentrations suffer in reasons of the Profilrillen. In transverse groove 
reasons the voltages concentrating there essentially develop themselves by transmitted longitudinal forces, in 
prolonged groove reasons by transmitted lateral forces. With to large stress concentration in the profile groove 
reason it can come into cooperation with adverse extreme temperatures, for example with operation of a summer 
tire in arctic cold or a winter tire in the summer, to tears in the profile groove reason, which can lead cooperation 
with high running speed and the centrifugal forces up to the block outline, arising with it, in. 

The DE-OS 36 19 149 teaches a special curvature of the profile groove reason for moderating this problem. 

In relation to a groove reason essentially planar in the cross section this has however the disadvantage that with 
small still remaining profile-groove-deep against end of the run duration for a water uptake for the order standing 
groove volumes in particular reduced is. Besides the form production is raised the price of by such an groove basic 
organization. 

Without excluding a combination of the invention with the before-known groove basic organization places itself the 
object to indicate another measure to the reduction of the stress concentration in the groove reason. 

The object becomes for groove reasons of transverse grooves in at least a trace of positive ones according to 
invention dissolved by the fact that the depth of these transverse grooves is a small as the depth these transverse 
grooves of the adjacent incisions. For groove reasons of longitudinal grooves at a side at least a trace of positive 
ones the object becomes analogue according to invention dissolved, thus by the fact that the depth of this 
longitudinal groove (n) is smaller to or both side (n) at least a trace of positive ones as the depth this longitudinal 
groove and/or. these longitudinal grooves of adjacent incisions. 

Those deep incisions handing as adjacent grooves direct a part of the field lines away from the groove reason more 
into the vicinity of the cut reasons. The smaller the distance between a too exculpatory groove and an exculpatory 
incision, the larger is the effect; the expert preferably selects such a distance for each block-large with a test series 
or a finite element simulation that the stress concentration agrees to reasons of the deep incisions with to reasons of 
the adjacent groove about. 

In addition it can be also helpfully, itself other, also less deeper to serve incisions; decisive is only that the incisions 
are deeper in immediate vicinity of to exculpatory grooves as the too exculpatory grooves themselves. It is 
equivalent that the too exculpatory groove reasons fewer deep lie than the reasons of the adjacent incisions; this 
illustration is a selected for the claims. 

A critic may object that the lowered incipient crack danger in the groove reason accompanies with an increased 
incipient crack danger in deeper the according to invention cut reason, so that the probability of failure of the tyre is 
not lowered, but only the failure cause presents itself somewhat differently. Against this criticism attempt 
experiences speak. In all other respects it is the analogue consideration that a chain is only as strong as their 
weakest member, meaningful bottom acceptance of the weakening of a strong member a weaker to strong. Further 
in particular even seems to be a somewhat larger stress concentration than acceptable in the groove reason due to 
the there smaller UV and ozone attack at summer-mature in the cut reason. 

Because the maximum depth of all negative ones, all the same whether groove or incision is not, essentially by the 
distance between the bearing surface periphery and the extreme belt ply fixed can the a cutting depth arbitrary 
enlarged, probably however the groove depth reduced become. An enlargement of the tread-thick, which would 
permit still deeper incisions to the groove depth also without reduction, is not possible, because thereby the india 
rubber consumption, from ecological reasons, the mass of the mature waste after flow of the life and the rolling 
resistance and thus the fuel consumption of the vehicles equipped with such tyres would rise. 

Opposite the common design with 8 mm of depth of profile and maximum 7 mm of a cutting depth with passenger 
car tyres to 7.7 mm depth of profile and 8.2 mm of maximum a cutting depth is appropriately changed over. - 
Increase maximum negative-deep of 8,0 to 8.2 mm is without tread laufstreifenverdickung possible, because into 
the incisions, which become executed strong for LKW-Reifen between 0,4 and 1 .0 mm for passenger car tyres 
between 0,3 and 0.6 mm strong, only less large stones can penetrate than into a groove, accordingly thus also the 
safety margin the highest belt ply reduced become can. 

With the prescribed profile-remainder-deep of 1 .6 mm cooperation with the groove reasons of more negative 
volumes flatter in relation to cited holding out and thus a higher measure at safety on wet roads remain in. 

Preferably the stress concentration in the reasons of all grooves becomes reduced with the features according to 
invention. 
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The largest reduction of the stress concentration results, if parallel less deep - actual known - incisions still other to 
particularly the according to invention deep incisions are disposed. Such a development is particularly recommended 
for direction of travel-bound profiles in the vicinity of the block edges, which hasten after, because this with 
maximum brakings the largest Kraftangriff exposed are. 

The reason of a groove becomes also through in the plan view vertical incisions of larger depth relieved disposed to 
the groove, however the effect is large, if particularly according to invention deep incisions essentially parallel run to 
the too exculpatory grooves, thus in neighborhood parallel to transverse grooves to the transverse grooves and in 
neighborhood to longitudinal grooves parallel to the longitudinal grooves. 

The invention becomes subsequent more near explained on the basis three figs. It shows 

Fig. 1 in plan view vehicle tyre according to invention with direction of travel and sidebound profile, 

Fig. 2 a cross section and 

Fig. 3 a completed longitudinal section by the tread of this tyre. 

Fig. 1 shows in plan view vehicle tyre according to invention a 1 with a tread 2 with direction of travel and sidebound 
profile. Paths combination of both connections a mature set consists of two various, to each other concerning an axis 
symmetrical mature samples pointing in direction of rotation. The intended direction of rotation of the represented 
mature sample points on the design paper from bottom to top. It concerns a right tyre 1 of a mature set, which is to 
be installed in such a way onto the not shown vehicle that the edge of mature 7 right on the drawing is on the 
vehicle exterior. 

The profile exhibits various grooves, the all with a numeral marked incipient with "3" is transverse grooves 3,4 in the 
left block trace 4, transverse grooves 3,6 in the right block trace 6, a longitudinal groove 3,5 to the left side of the 
band shaped circumferential positive volume 5 and a longitudinal groove 3.5r to the right side of the same positive 
volume 5. 

The positive one of the tread 2 are general with "P" referred; the positive one of the left trace 4 those become more 
accurate the right trace 6 with P6 and that the middle trace with P5 referred with P4. 

All incisions inertial the general numeral "E"; the incision into the tie-bar P5 is accurate referred with E5; because in 
everyone the positive P4 and P6 are several incisions disposed, are these still accurate differentiated: Concerning the 
direction of rotation leading the incision in a positive P4 is called E4v, the corresponding hastening after E4n and the 
E4d located between them. Analogue ones are the incisions into the blocks P6 with E6v, E6n and/or. E6d referred. 

Between the outside blocks the P4 and P6 shown, over the circumference extending positive P5 are of the center of 
tire something to the vehicle exterior (right) offset, whereby the tyre - reduced transmission from from left attacking 
forces taking in purchase - can do more of on the right of attacking forces transmitted than with a symmetrical 
profile. Since with driving along curves - because of the position of the center of gravity above the roadway - which 
circle-outside wheels more lateral force take over than the circle-inner wheels, the increase of the transverse force 
transmission at the vehicle exterior exceeds the reduction of the transverse force transmission at the vehicle inside. 
So the vehicle can take up altogether higher lateral forces. 

The edge pointing to the vehicle exterior and the profile groove reason of the longitudinal groove subsequent to it 
become 3.5r increased load exposed at the positive P5. Thereby increased to the tear danger in reasons of the 
groove 3.5r by the longitudinal incision E5 parallel in addition one meets, which hands according to the invention 
deeper as the reason of the groove 3.5r. 

Fig. 2 is in the same yardstick a cross section along in Fig. 1 cut process by the tread 2 of the same tyre 1 , shown 
with "II". The positive P5 disposed between the positive P4 and P6 becomes on the vehicle inside, that is in the 
drawing left, from the longitudinal groove 3,5 and on the other side of the longitudinal groove 3.5r limited. 

The depth or longitudinal groove 3,5 8.0 mm amount to in this example; the depth t3.5r of the other longitudinal 
groove 3.5r amounts to 7.7 mm and the depth tE5, of the parallel longitudinal incision E5 adjacent in addition 
amounts to 8.2 mm. The too exculpatory reason of the groove 3.5r is appropriate thus for fewer deep than the 
reason of the exculpatory incision E5. 

Fig. 3 is in the same yardstick a completed longitudinal section along in Fig. 1 cut process by the tread 2 of the same 
tyre 1 within the block row 4, shown with "III". The direction of rotation is as in Fig. 1 from bottom to top. The 
reasons in the transverse grooves 3,4 become by three incisions each E4 per positive P4 relieved a leading incision 
E4v, a hastening after incision E4n and an incision E4d located between them. The leading incisions E4v and the 
hastening after incisions E4n have both the same depth TE4v, n of 8.2 mm, rear that the profile-groove-deep t3.4 
with 7.7 mm stay. The depth tE4d that between them, more near with the hastening after block edges of disposed 
incisions E4d is still smaller, i.e. in this example 6.0 mm. This development increases the discharge effect with 
brakes of particularly high loaded ranges of the groove reasons in the vicinity of the hastening after block edges still. 
In addition the incisions E4d take over so the function of the wear announcement with: If the incisions E4d 
disappear, then the tyre is to be exchanged. 

The detailed description of the embodiment with three figs limits the scope not, but serves only the explanation; 
Core of the invention is to relieve endangered reasons Prof ilrillen thereby that they are less deep than adjacent, 
preferably parallel incisions. 
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